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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlsgen entnommen 

@ Vorrichtung und Verfahren zur Einstellung eines Fahrzeugsitzes 

(57) Vorrichtung und Verfahren zur Einstellung eines meh- 
rere Sitzelemente aufweisenden Fahrzeugsitzes, insbe- 
sonderefur Kraftfahrzeuge, mit an den Sitzelementen an- 
geordneten Antriebsmittein (10) und mindestens einem 
Drucksensor (12) zur Erfassung des von einer Person an 
den Fahrzeugsitz abgegebenen Auflagedrucks und mit ef- 
ner Wirkverbindung zwischen dem mindestens einen 
Drucksensor (12) und den Antriebsmittein (10) zur aufla- 
gedruckabhangigen Verstellung des dem mindestens ei- 
nen Drucksensor (12) zugeordneten Sitzelementes. Es 
wird vorgeschlagen, dal^ eine programmierbare Steuer- 
einheit (14) zum Speichern vorbestimmter Referenzdruck- 
werte vorhanden ist. mit denen der Auflagedruck zur Sit- 
zelementeverstellung zu vergleichen und bei Abweichun- 
gen das Sitzelement entsprechend der Abweichung zu 
verstellen ist. 
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Bcschreibung 
Stand der Technik 

Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung und ein Verfahren 
zur Einsiellung eines Fahrzeugsiizes nach der Gattung der 
unabhangigen Anspriiche. 

Ublicherweise werden Fahrzeugsitze so konstmiert, daB 
sic eine Reihe von verschiedenen Verstellmoglichkeiten bie- 
ten. Die Verstellung solcher Silze, die aus verschiedenen 
Sitzelementen bestchen, erfolgt haufig mittels geeigneter 
mechanischer Konstruktionen und wird gerade in letzter 
Zeit zunehmend von elcktromotorischen Anlriebsmoglich- 
keiien unterstutzt. Dadurch wird nicht nur ein erhohter Be- 
dienkomfoTl erieicht, sondem es lassen sich auch noch zu- 
satzliche Optionen realisieren, wie z. B. die Speicherung be- 
stimmter, automatisch anfahrbarer Sitzpositionen. 

Bei der elektrischen Verstellung der einzelnen Sitzele- 
mente nimml der Passagier in der Regel eine aktive Rolle 
ein, indem er iiber manuell zu betatigende Schalter entspre- 
chende Antriebsmittel, beispielsweise Stellmotoren, an- und 
ausschaltet. 

Zu einer weileren Erhohung von Komfort und Sicherheit 
tragi bei, wenn bestimmte Einstellvorgange automatisch ab- 
laufen. So ist aus der DE 196 51 670 bekannt, die Einstel- 
lung der Kopfstutze automatisch voizunehmen, da nur eine 
exakte Einstellung einen ausreichenden Schutz bei einem 
Unfall bietet. Diese automatische Einstellung erfolgt uber 
ein sensorisches System, welches entweder aus optischen 
Elementen besteht oder bei dem Ultraschalltechniken einge- 
setzt werden. 

Aus der DE 196 44 376 ist weiterhin bekannt, Einstellun- 
gen von Sitzkomponenten mit ihnen zugeordneten, indivi- 
duellen Drucksensoren und Annieben durchzufiihren. Dabei 
wird ein bestimmter Auflagednick von den Drucksensoren 
erfafit, und dann bei VergroBerung oder Verringerung des 
Drucks oder bei Abweichungen von einem eingestellten, 
komfortablen Auflagednick eine entsprechende Verstellung 
durchgefuhrt. Bei diesem Verfahren muB vor jeder Verstel- 
lung der fUr die Verstellung maBgebliche Auflagednick aufs 
Neue erfaBt werden. AuBerdem erfolgt hier bei jeder Druck- 
andening eine Verstellung aus der eingestellten Ruhelage, 
was sehr storend ist. 

Vorteile der Erfindung 

Die erfindungsgemaBe \ferrichtung mit den Merkmalen 
des Hauptanspruchs hat den Vorteil, dafi ein hoher Automa- 
tionsgrad bei der Verstellung samtlicher Sitzelemente er- 
reicht wird, und gleichzeitig eine umfassende EinfluBnahme 
auf die Verstellungsvorgange gewahrleistet bleibt. 

Zur Verstellung bzw. Einstellung eines mehrere Sitzele- 
mente aufweisenden Fahrzeugsiizes uber Antriebsmittel, 
beispielsweise elekUX)motorischer, pneumatischer oder hy- 
draulischer Art, konnen zusatzliche Bedienelemente, wie 
z. B. Hebel, Knopfe oder Taster, entfallen. Die Auslosung 
der verschiedenen Verstellvorgange geschieht iiber minde- 
stens einen Drucksensor, der in den Fahrzeugsitz integriert 
ist, und einen von einem Passagier abgegebenen Auflage- 
druck erfaBt. Dieser mindestens eine Drucksensor gibt den 
erfaBten Auflagedruck an eine programmierbare Steuerein- 
heit ab, die sowohl mit dem mindestens einen Drucksensor 
als auch mit den Antriebsmitteln verbunden ist. Durch Ver- 
gleich des aktuellen Auflagedrucks mit den in der Steuerein- 
heil abgespeicherten Referenzdruckwerten wird ermittelt, 
ob und wie die Antriebsmittel eine Verstellung verschiede- 
ner Sitzelemente bewirken. 

Der entscheidende Vorteil bei dieser Vorrichtung ist, daB 
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die Person lediglich durch mehr oder weniger starkes Pres- 
sen bestimmter Korperteile gegen bestimmte Sitzelemente 
deren Verstellung einleiten und bei entsprechender Pno 
grammierung der Steuereinheit die Richtung der Verstellung 
5 beeinfluBt werden kann. 

Durch die in den Unteranspriichen angegebenen MaBnah- 
men sind vorteilhafte Weiterbildungen der Vorrichtung nach 
dem Hauptanspruch moglich. 

So ist es vorteilhaft, wenn bei einem Auflagedruck, der 
kleiner ist als ein unterer Referenzwert, die Verstellung des 
entsprechenden Sitzelementcs in ciner Richtung erfolgt, die 
den Auflagedruck erhdht. Ist umgekehrt der erfaBte Auflage- 
druck groBer als ein oberer Referenzwert, dann erfolgt die 
Verstellung in einer Richtung, die den Auflagedruck verrin- 
gert. Die Verstellung wird gestoppt, wenn der Auflagedruck 
innerhalb des von dem unteren und oberen Referenzwertes 
gebildeten Toleranzbereich liegi. 

Dabei ist es nicht notig, die unteren und oberen Referenz- 
druckwerte vor jedem Einstellvorgang aufs Neue zu erfas- 
sen, da mit ihnen ja lediglich iiber die Art der Verstellung 
entschieden wird. Die Referenzwerte konnen beispielsweise 
werksseitig so gewahlt werden, daB die zur Verstellung not- 
wendigen Auflagedruckwerte von einer Durchschnittsper- 
son miihelos erreicht werden, daB aber beispielsweise Klein- 
kinder die Verstellung eines Sitzes nicht verandem konnen. 
Sie konnen aber ebenso auch fiir verschiedene Personen in- 
dividuell programmierbar, d, h. veranderbar sein. 

Statt nur eines Drucksensors k5nnen mehrere Sensoren an 
bestimmten ausgezeichneten Stellen der einzelnen Sitzele- 
mente des Fahrzeugsitzes angebracht sein. Vorteilhaft ist, 
wenn an der Kopfstutze und/oder im oberen Bereich der 
Riickenlehne und/oder im unteren Bereich der Riickenlehne 
und/oder in der Sitzflache und/oder in einer Seitenfiihrung 
mindestens ein Sensor angeordnet ist. Damit konnen diese 
einzeben Elemente individuell angesprochen und versteUt 
werden, und zwar in verschiedenen und voneinander unab- 
hangigen Richtungen, AuBerdem kann der Sitz als Ganzes 
relativ zum Fahrzeug bewegt werden. 

Konkret bedeutet dies, daB z. B. die Ruckenlehne nach 
vome gekippt wird, wenn der von der Person voigegebenc 
AnpreBdruck auf den entsprechenden Sensor kleiner ist, als 
der entsprechende in der Steuereinheit abgelegte Referenz- 
druckwert. Anders herum wird die Ruckenlehne nach hinten 
gekippt, wenn die Person einen groBeren als den abgelegten 
Referenzdruckwert auf den Sensor ausiibt. Somit kann sich 
der Fahrzeuginsasse quasi durch "Zurechtdrucken" die Ruk- 
kenlehne seines Fahrzeugsitzes einstellen. Die Hysterese 
zwischen dem oberen und dem unteren Referenzwert wird 
dabei so groB gewahlt, daB iibliche Druckanderungen wah- 
rend der Fahrt keine Verstellungen auslosen. 

Die LangsversteUung des Fahrzeugssitzes kann auf ahnli- 
che Weise geschehen. Dazu ist es vorteilhaft, daB minde- 
stens ein Drucksensor im vorderen Bereich der Sitzflache 
angeordnet ist, mit dessen Hilfe beispielsweise der AnpreB- 
druck des Oberschenkels erfaBt wird. Sitzt der Fahrer des 
Fahrzeugs zu weit am Lenkrad, so wird er beim Betaligen 
der Pedale einen relativ niedrigen Druck auf den entspre- 
chenden Sensor austiben. Diese Information kann dazu ge- 
nutzt werden, den Fahrzeugsitz weiter nach hinten, weg 
vom Lenkrad zu verschieben. Im umgekehrten Fall, also bei 
zu hohera AnpreBdruck auf den Sensor im vorderen Bereich 
der Sitzflache, wird der Sitz nach vome verschoben. 

Bei der Hohenverstellung der Kopfstutze ist es vorteil- 
haft, wenn auf ihr drei Sensoren iibereinander angeordnet 
sind. Die Steuereinheit kann dann die Hohenverstellung der 
Kopfstiitze in der Weise veranlassen, daB diese so lange ver- 
steUt wird, bis der mitdere der diei Sensoren einen im Ver- 
gleich zu den anderen beiden Sensoren hdheren AnpreB- 
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druck erfaBt. 

AuBerst vorteilhafl bei der Hohenversiellung des Fahr- 
zeugsitzcs ist eine Variante, bei der man eine GroBe ermit- 
telt, die auf die Gr5Be eines Passagiers schlieBen laBt, bei- 
spielsweise den Abstand der Kopfsiiitze von der Riicken- 
lehne, und dann die Hohe des Fahrzeugsitzes auf eine voige- 
gebene Blickhohe einslellt. Diese Blickhohe ist der Punkt 
im Fahrzeug, von dem aus das Verkehrsgeschehen optimal 
beobachtbar ist. 

Andere Verstellebenen werden nach dem prinzipiell glei- 
chen sensorischen Prinzip cingestellt. Solche weiteren Ver- 
stellebenen sind neben der langs- und Hohenversiellung des 
kompletten Fahrzeugsitzes und der Hohenversiellung der 
Kopfstuize auch das Kippen der Rtickenlehne, das Kippen 
der Sitzflache, das Kippen der Kopfsiiitze, die VersteUung 
einer Wirbelsaulenstiitze, oder die Anpassung einer Seiten- 
fuhrung. 

Die mil der erfindungsgemaBen Vorrichtung gesteuerten 
Einstellvorgange sollen moglichst nicht permanent oder 
wahrend einer Fahrt auf holpriger Strecke ablaufen, sondem 
nur dann, wenn eine Einslellung tatsachlich auch gewiinscht 
wird. Deshalb ist es vorteilhaft, wenn zum Aktivieren bzw. 
Deaktivieren der Einstellung Betatigungselemente vorhan- 
den sind, z. B. in Form von Schaltem, mit denen die £in- 
stellphasen bewuBt herbeigefiihrt werden konnen, bzw. die 
die Sitzverstellung komplett ausgeschaltet werden kann. £s 
ist aber auch denkbar, daB innerhalb vorgebbarer Zeitinter- 
vaUe die SitzversielLmoglichkeit automatisch freigegeben 
wird, beispielsweise unmittelbar nach dem Einsleigen der 
Passagiere oder nach Betatigen des Zundschlosses. Diese 
Zeilintervalle konnen werksseilig voreingestellt und/oder 
auch vom Passagier voigebbar sein. 

Wenn die von den Positionsmitteln gemessenen Positio- 
nen der einzelnen Sitzelemente in einer Speichereinheit ab- 
gelegt werden, dann ergibt sich die vorteiUiafte Moglichkeit 
eine bestimmte Sitzposition, die sich fiir einen Passagier 
schon einmal als optimal herausgestellt hat, ohne emeute 
Verstellprozedur unmittelbar anzufahren. Man erhalt damit 
eine Memory-Funktion. Diese Funktion der Speichereinheit 
kann naturlich auch von der schon beschriebenen Steuerein- 
heit z. B. durch manuelle Auslosung wahrgenommen wer- 
den. 

Ein weiterer Vorteil ergibi sich dann, wenn Bedienele- 
mente vorhanden sind, die eine zusatzliche manuelle Ver- 
steUung der einzeben Sitzelemente ermoglichen. Dadurch 
konnen schlecht einstellbare Freiheitsgrade, wie z. B. die 
Sitzhoheneinstellung, separai eingesteUt werden. Diese Be- 
dienelemente konnen als herkommliche Schalter od^ Hebel 
ausgefuhrt sein, vorstellbar ist aber auch, daB diese zusatzli- 
che Moglichkeit der VersteUung auf der Grundlage von 
Drucksensoren geschieht, die als Taster in einen fur den Pas- 
sagier leicht zuganglichen Bereich des Fahrzeuges integriert 
sind. 

Die erfindungsgemaBe Vorrichtung bzw. das erfindungs- 
gemaBe Verfahren ermoglicht auBerdem, daB die Verstel- 
lung der einzelnen Sitzelemente in einer festgeleglen Weise 
sequentiell und/oder paraUel gesteuert werden kann. Eine 
mogUche und auch sinnvolle EinsteUsequenz kann folgen- 
dermaBen aussehen: 

Der komplette Sitz wird in seiner LangsversteUung auf den 
Passagier hin ausgerichtet und optimiert, anschlieBend er- 
folgt die Hoheneinstellung der Kopfstutze, woran sich die 
SitzhoheneinsteUung anschlieBt, die zusatzhch manueU be- 
einfluBt werden kann. Als nachster Schritt erfolgt die Ein- 
steUung der Riickenlehne, die vor- bzw. zuriickgekippt wird, 
daraufhin wird die Sitzflache hoch- bzw. heruntergekippt, 
bis eine optimale Position gefunden ist. AnschlieBend er- 
folgt eine Art FeineinsteUung, indem die Wrbelsaulenstutze 



4 

vor- bzw. zuriickgefahren wird, weiterhin die Nackenstiitze 
vor- bzw. zuriickgekippt wird, und zuletzt werden die Sei- 
tenfiihningen beispielsweise uber in den Sitz integrierte 
Luftbalge enger bzw. weitergesteUt. Abhangig von der H6- 

5 heneinsleUung der Kopfstutze kann auch die Sitzlange indi- 
viduell eingesteUt werden. 

Einige VersteUungen konnen sinnvoU kombiniert werden, 
so z. B. die SitzlangsversteUung und die HohenversteUung, 
sowie die Riickenlehnen- und die Silzflachenneigung, aber 

10 auch aUe beschriebenen FeineinsteUungen. Mit der sinnvol- 
len Korabination von einzeben VersteUvorgangen erhalt 
man den zusatzUchen VoneU einer Vericiirzung der EinsteU- 
zeit. 

Noch einen Voneil gewinnt man, wenn mittels weiterer 

IS sensorischer Elemente, beispielsweise einer Kamera oder 
durch ein bestinuntes, zuordenbares Signalmuster mehrerer 
Sensoren, eine Passagiererkennung durchgefuhrt wird, um 
anschUeBend voUautomaiisch eine fur den Passagier schon 
einmal gespeicherte, optimale Sitzposition automatisch an- 

20 zufahren bzw. diese zu kontrollieren und zu bestatigen. 

Dariiberhinaus ist es vorteilhaft, wenn die Sitzverstell- 
moglichkeit innerhalb vorgebbarer ZeitintervaUe automa- 
tisch freigegeben wird, beispielsweise unmittelbar nach dem 
Einsleigen der Passagiere oder nach Betatigen des Ziind- 

25 schlosses. Diese ZeitintervaUe konnen werksseilig vorein- 
gesteUt und/oder auch vom Passagier voigebbar sein. Natik- 
Uch isles sinnvoU, wenn die EinsteUphasen auch auf andere 
Art bewuBt herbeigegefuhrt werden kSnnen, z. B. durch Be- 
tatigen eines entsprechenden Schalters. Dieser Schalter 

30 kann auch dazu dienen, die Sitzverstellung komplett auszu- 
schalten. 

Damit die EinsteUvorgange nicht permanent ablaufen, die 
MogUchkeit zur EinsteUung jedoch trotzdem - ohne Betali- 
gung eines Schalters oder dergleichen - standig gegeben ist, 

35 ist es notig, daB das Verfahren eine gewisse Tragheit auf- 
weist Dann ist gewahrleistet, daB nicht jede kleine Ande- 
rung der Position des Passagiers und damit jede kleine An- 
derung der einzelnen AnpreBdriicke automatisch zu einer 
Veranderung der Sitzposition fUhrt. In diesem Sinne ist es 

40 vorteilhaft, wenn w^rend vorgebbarer Wartezeiten eine 
VersteUung der Sitzelemente unterbunden wird. 

Dariiberhinaus kann es wahrend einer Fahrt zu Situatio- 
nen kommen, in denen eine VersteUung nicht nur uner- 
wiinschl, sondem auch gefahrUch ist. Vorteilhaft ist deshalb 

45 eine zusatzUche Sensorik, die besondere SituaUonen, wie 
z. B. hohe Beschleunigung bzw. Verzogerung des Fahrzeugs 
oder hohe Seitenkrafte aufgrund schneUer Kurvenfahrt er- 
kennt und die VersteUung der Sitzelemente deaktiviert. 
Einen zusalzlichen Vorteil erhalt man dann, wenn zum 

50 Ein- und Aussteigen die Sitzelemente in eine optimale Posi- 
tion gefahren werden. Diese Option ist, abgesehen von der 
Programmierung, ohne zusatzUchen Mehraufwand realisier- 
bar, indem sie z. B, mit dem Offnen der Fahrzeugtiir ausge- 
lost wird. 

55 Genauso einfach laBt sich ein weiterer Vorteil realisieren, 
namlich der, daB die automatische VersteUung der Sitzele- 
mente dahingehend genulzt werden kann, eine uner- 
wiinschte Benutzung des Fahrzeuges zu verhindern. Dazu 
wird ledigUch nach dem Aussteigen und AbschUeBen des 

60 Fahizeugs eine entsprechende Position der Sitzelemente an- 
gefahren. 

Es besteht auch die Moglichkeit, den Fahrer oder den Pas- 
sagier zu wamen, wenn eine fahrtechnisch ungiinstige Sitz- 
position eingenommen wird, Sitzt beispielsweise der Fahrer 
65 zu dicht hinter dem Lenkrad oder zu weit entfemt von den 
FuBpedaJen, so kann dies erkannt, ein entsprechender Wam- 
hinweis ausgegeben und eventueU VersteUvorgange einge- 
leitet werden. 
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Zeichnung 

In der Zeichnung sind zwei Ausfiihrungsbeispiele einer 
erfindungsgemaBen Vorrichtung dargestellt und in der nach- 
folgenden Beschreibung naher erlauterl. 5 

Es zeigen Fig. 1 ein erstes Ausfuhrungsbeispiel eines 
mehrere Sitzelemente aufweisenden Fahrzeugsitzes von der 
Seite, Fig. 2 ebenfalls einen Fahrzeugssitz von der Seite 
nach dem zweiten Ausfuhrungsbeispiel und Fig. 3 eine An- 
sichl des Fahrzeugsitzes in Richtung des Pfeiles A in Fig. 2. lo 

Beschreibung der Ausfiihrungsbeispiele 

Das in Fig. 1 dargesiellte erste Ausfuhrungsbeispiel einer 
erfindungsgemaBen Vorrichtung zeigl einen mehrere Sitze- 15 
lemente umfassenden Fahrzeugsitz, bestehend aus einer 
Kopfstutze 16, einer Ruckenlehne 18, einer Sitzflache 20 
und Seitenfuhrungen 22. 

Fig. 1 dient dazu, verschiedene Freiheitsgrade der Ver- 
stellung aufzuzeigen, deshalb wird auf alle weiteren Details 20 
erst in Fig. 2 eingegangen. 

Es sind neun mogliche Verstellfreiheitsgrade dargestellt, 
wobei die mit I, n, IE bezeichneten elementaren Einstell- 
moglichkeiten sich auf dieLangsversteliung des kompletten 
Sitzes inneiiialb des Fahrzeugs, auf die Hohenverstellung 25 
des Fahrzeugsitzes und auf die Ncigungsverstellung der 
Ruckenlehne 18 beziehen. Mit IV wird die Neigungsverstel- 
lung der Sitzflache 20 bezeichnet, der Freiheitsgrad V ist die 
Hohenverstellung der Kopfstutze 16, VI ist die Ncigungs- 
verstellung der Kopfstutze 16, VH bezeichnet die Verstel- 30 
lung einer Wirbelsaulenstiitze, Vm die Anpassung einer 
Seitenfuhrung 22 der Sitzflache 20 und DC die Anpassung 
einer Seitenfuhrung 22 der Ruckenlehne 18. 

Naturlich sind weitere Freiheitsgrade der Verstellung vor- 
stellbar, die nicht in Fig. 1 dargestellt sind, z. B. eine Lan- 35 
genanderung der Sitzflache 20 oder der Ruckenlehne 18, 
eine Krummung der KopfstUtze 16, oder auch eine Kriim- 
mung der Ruckenlehne 18 bzw. der Sitzflache 20, eine Nei- 
guDg der Sitzflache 20 ahnlich zu 4, jedoch ausgehend von 
einem Drehpunkt im vorderen Bereich der Sitzflache 20, 40 
Oder vielleicht sogarTorsionsveranderungen des kompletten 
Fahrzeugsitzes. 

In Fig. 2 ist ein Fahrzeugsitz dargestellt, dessen einzelne 
Sitzelemente mit Antriebsmitteln 10 verstellt werden kon- 
nen. 45 

Fiir gleiche Positionen wie im Ausfuhrungsbeispiel nach 
Fig. 1 wurden gleiche Bezugszahlen verwendet. 

Die Antriebsmittel 10 sind in diesem zweiten Ausfiih- 
rungsbeispiel Elektromotoren, die bei den Dreh- bzw. Ver- 
schiebepunkten der einzelnen S itzelemente angeordnet sind. SO 
Denkbar sind aber auch andere Antriebsmittel, wie z. B. Fe- 
dem, Oder Antriebsmittel pneumatischer oder hydraulischer 
Art, aber auch eine beliebige Kombination dieser Moglich- 
keiten. So bieten sich beispielsweise fur die Verstellung der 
Seitenfuhrungen 22 pneumatische Mittel an. 55 

Weiterfiin sind eine Vielzahl von Sensoren 12 dargestellt, 
die an verschiedenen Stellen der einzelnen Sitzelemente an- 
geordnet sind. Eine Regeleinheit 14 ist zusammen mit einer 
Speichereinheit 26 in dem Ausfuhrungsbeispiel der Fig. 2 
an der Unterseite des Sitzflache 20 angebracht. Was die 60 
Lage der Sensoren 12 betrifft, so sind in Fig. 2 drei Sensoren 
12 in der Kopfstutze 16 Ubereinander angeordnet, ein weite- 
rer Sensor 12 befindet sich im oberen Bereich der Riicken- 
lehne 18, weitere zwei Sensoren 12 befinden sich im unteren 
Bereich der Ruckenlehne 18, weiterhin sind zwei Sensoren 65 
12 einmal im mittleren Bereich der Sitzflache 20 sowie im 
vorderen Bereich der Sitzflache 20 angeordnet. In die Riik- 
kenlehne 18 sind genau wie in die Sitzflache 20 Seilenfuh- 
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rungen 22 integriert. An den Antriebsmittebi 10 sind Positi- 
onsmittel 24 angeordnet, welche die jeweiHge und momen- 
tane Position der einzelnen Sitzelemente erfassen. Diese Po- 
sitionsmittel konnen beispielsweise als Dreh- bzw. Schiebe- 
potentiometer ausgefuhrt sein. Zur Fixierung einer be- 
stimmten Sitzposition sind Arretierungsvorrichtungen 28 
vorgesehen, wobei lediglich einige denkbare Anordnungs- 
moglichkeiten eingezeichnet sind, 

Zur zusatzlichen manuellen Verstellung der Sitzelemente 
sind im Ausfuhrungsbeispiel der Fig. 2 seitlich von der Sitz- 
flache 20 Bedienelemente 30 skizziert, zum Aktivieren bzw. 
Deaktivieren der Verstellvocgange sind Betatigungsele- 
mente 31 vorgesehen, die mit der Regeleinheit 14 bzw, der 
Speichereinheit 26 in Verbindung stehen. 

In der Ansicht der Fig. 3 werden als wesentliche Sitzele- 
mente die Kopfstutze 16, die Ruckenlehne 18, die Sitzflache 
20 und die Seitenfuhrungen 22 gezeigt, AuBerdem ist eine 
von mehreren und sinnvollen Verteilungen der Sensoren 12 
iiber die einzelnen Sitzelemente dargestellt. Man erkennt die 
drei ubereinander angeordneten Sensoren 12 der Kopfstutze 
16, jeweils zwei Sensoren im oberen und unteren Bereich 
der Ruckenlehne 18, zwei Sensoren in den Seitenfuhrungen 
22 der Ruckenlehne 18, zwei Sensoren 12 im unteren Be- 
reich der Sitzflache 20, und weitere drei Sensoren in den 
SeitenHihrungen 22 der Sitzflache 20. 

Patentanspriiche 

1. Vorrichtung zur Einstellung eines mehrere Sitzele- 
mente aufweisenden Fahrzeugsitzes, insbesondere fur 
Kraftfahrzeuge, mit an den Sitzelementen angeordne- 
ten Antriebsmitteln (10) und mindestens einem Druck- 
sensor (12) zur Erfassung des von einer Person an den 
Fahrzeugsitz abgegebenen Auflagedrucks und mit ei- 
ner Wirkverbindung zwischen dem mindestens einen 
Dnicksensor(12) und den Antriebsmitteln (10) zur auf- 
lagedruckabhangigen Verstellung des dem mindestens 
einen Drucksensor (12) zugeordneten Sitzelementes, 
dadurch gekennzeichnet, dafi eine programmierbare 
Steuereinheit (14) zum Speichem bestimmter Refe- 
renzdruckwerte vorhanden ist, mit denen der Auflage- 
druck zur Sitzelementeverstellung zu veigleichen und 
bei Abweichungen das Sitzelement entsprechend der 
Abweichung zu verstellen ist. 

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB dem mindestens einen Drucksensor (12) 
mindestens ein oberer und unterer Referenzdruckwert 
in der Steuereinheit (14) zugeordnet ist, durch dessen 
Uberschreiten bzw, Unterschreiten das zugeordnete 
Sitzelement in die eine bzw. in die andere Richtung 
verstellbar ist. 

3. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 oder 2, da- 
durch gekennzeichnet, daB mindestens ein Drucksen- 
sor (12) an einer Kopfstutze (16) und/oder im oberen 
Bereich einer Ruckenlehne (18) und/oder im unteren 
Bereich der Ruckenlehne (18) und/oder in einer Sitzfla- 
che (20) und/oder in mindestens einer Seitenfuhrung 
(22) des Sitzes angeordnet ist. 

4. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 3, da- 
durch gekennzeichnet, daB manueUe Betatigungsele- 
mente (31) zum Aktivieren bzw. Deaktivieren der auf- 
lagedruckabhangigen Einstellung vorhanden sind. 

5. \brrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 4, da- 
durch gekennzeichnet, daB Positionserfassungsmittel 
(24) an den einzelnen Sitzelementen angeordnet sind. 

6. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 5, da- 
durch gekennzeichnet, daB eine die Positionen der Sit- 
zelemente registrierende Speichereinheit (26) vorgese- 



DE 198 51 698 Al 



7 

hen isi. 

7. Vorrichtung nach einem der vorhergehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnei, daB zusatzliche, eine 
manuelle Verstellung der Sitzeleraente ermoglichende 
Bedienelemente (30) vorhanden sind. 5 

8. Verfahren zur Einstellung eines mehrere Sitzele- 
mente aufweisenden Fahrzeugsitzes, insbesondere fiir 
Kraftfahrzeuge, mit an den Sitzelementen angeordne- 
ten Antriebsmitteln (10), die auf einzelne Sitzeleraente 
wirken und diese in unterschiedlichen Stellungen posi- lo 
tionieren konnen, weiterbin mit mindestens einem 
Drucksensor (12), mit dem der von einer Person an den 
Fafarzeugsitz abgegebene Auflagedruck erfaBt wird 
und in Abhangigkeit vom crfaBten Auflagedruck die 
Antriebsmittel (10) zur Verstellung des dem minde- 15 
stens einen Drucksensor (12) zugeordneten Sitzele- 
mentes beeinfluBt werden, dadurch gekennzeichnet, 
daB 

der an den Fahrzeugsitz abgegebene Auflagedruck ei- 
ner programmierbaren Steuereinheit (14) zugefuhrt 20 
wird, 

mit darin gespeicherten Referenzdruckwerten vergli- 
chen wird, bei Abweichungen ein Signal von der Steu- 
reinheit (14) an die Antriebsmittel (10) abgegeben 
wird, 25 
und das Sitzelement entsprechend der Abweichung 
verstellt wird, 

9. Verfahren nach Anspruch 8, dadurch gekennzeich- 
net, daB bei Uber- bzw, Unterschreiten eines oberen 
bzw. unteren Referenzwertes eine Verstellung erfolgt, 30 
die den Auflagedruck vermindert bzw. erhoht. 

10. Verfahren nach Anspruch 9, dadurch gekennzeich- 
net, daB bei der Langsverstellung der Fahrzeugsitz 
nach vome bzw. hinten verschoben wird, wenn der 
vom Drucksensor (12) erfaBte Auflagedruck im vorde- 35 
ren Bereich der SitzflSche (20) den unteren bzw. oberen 
Referenzwert unter- bzw. iiberschreitet 

11. Verfahren nach einem der Anspriiche 9 oder 10, 
dadurch gekennzeichnet, daB eine Kopfstutze (16) so- 
lange in der Hohe verstellt wird, bis ein mittlerer von 40 
drei an der Kopfstutze (16) angebrachten Drucksenso- 
ren (12) einen im Vergleich zu den beiden anderen 
Drucksensoren (12) hoheren Auflagedruck erfaBt. 

12. Verfahren nach einem der Anspriiche 9 bis 11, da- 
durch gekennzeichnet, daB bei der Hohenverstellung 45 
des Fahrzeugsitzes der Abstand der Kopfstutze (16) 
von der Riickenlehne (18) ermittelt und eine voigege- 
bene Blickhdhe eingestellt wird. 

13. Verfahren nach einem der Anspriiche 9 bis 12, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Position der Sitzele- 50 
mente iiber Positionserfassungsmittel (24) erfaBt wird. 

14. Verfahren nach Anspruch 13, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB individuelle Positionen der Sitzelemente 
in einer Speichereinheit (26) abgelegt werden. 

15. Verfahren nach Anspruch 14, dadurch gekenn- 55 
zeichnet, daB die mit den Positionsmitteln (24) kom- 
munizierende Steuereinheit (14) auf die Speicherein- 
heit (26) zugreift und die Antriebsmittel (10) veranlaBt, 
eine gespeicherte Position anzufahren. 

16. Verfahren nach Anspruch 15, dadurch gekenn- 60 
zeichnet, daB die Steuereinheit (14) die Verstellung der 
Sitzelemente in einer festgelegten Weise sequentiell 
und/oder parallel steuert. 

17. Verfahren nach einem der Anspriiche 15 oder 16, 
dadurch gekennzeichnet, daB mitiels weiterer sensori- 65 
scher Elemente eine Passagiererkennung durchgefuhrt 
wird, und daB dann die in der Speichereinheit (26) ab- 
gelegte, individuelle SitzposiUon automadsch angefah- 
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ren wird. 

18. Verfahren nach einem der vorhergehenden Verfah- 
rensanspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die Ver- 
stellung der Sitzelemente in vorgebbaren Zeitinterval- 
len fneigegeben wird. 

19. Verfahren nach einem der vorhergehenden Verfah- 
rensanspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB wahrend 
vorgebbarer Wartezeiten die Verstellung der Sitzele- 
mente unterbunden wird. 

20. Verfahren nach einem der vorhergehenden Verfah- 
rensanspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB mittels ei- 
ner zusatzlichen Sensorik besondere Situationen wah- 
rend einer Fahrt erfaBt werden und die Sitzverstellung 
deaktivieri wird. 

21. Verfahren nach einem der vorhergehenden Verfah- 
rensanspriiche, dadurch gekennzeichnet, dafi die Sitze- 
lemente zum Ein- und Aussteigen in eine vorgebbare 
Position gefahren werden. 

22. Verfahren nach einem der vorhergehenden Verfah- 
rensanspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB nach dem 
Aussteigen die Sitzelemente in eine die Benutzung des 
Fahrzeugs verhindemde Position gefahren werden. 

23. Verfahren nach einem der vorhergehenden Verfah- 
rensanspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB mittels ei- 
ner Sensorik ungunstige Sitzpositionen erfaBt und ein 
Wamhinweis ausgegeben wird. 
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